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ELEMENTI MARGINALI DELLA PIATTAFORMA STRADALE

art. 14 - definizione degli elementi marginali

Si intendono per elementi marginali della piattaforma stradale quegli elementi di raccordo
fra la zona pavimentata e le scarpate in corrispondenza dei quali sono installate le barriere
di sicurezza, i sostegni della segnaletica e quelli dell'illuminazione (FIG. 3.4).
Tali elementi vengono dimensionati in funzione della categoria della piattaforma stradale
adiacente secondo i valori riportati in TAB. 3.5).

CAPO II

Tab. 3.5
Provincia di Salerno. Elementi marginali
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pendenza trasversale
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carreggiata

margine pavimentato
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ciglio o arginello
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ove previsto
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tutte
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≥ 0,15 m

≥ 0,50 m
≥ 0,75 m

1,00 m

1,00-2,00 m

0,30-0,50 m

≥ ic

± 2,5%

0,30 m

ELEMENTO DENOMINAZIONE STRADA DIMENSIONE
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Fig. 3.4
Provincia di Salerno. Elementi marginali della piattaforma stradale
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art. 15 - elementi generici

Marciapiedi
Se sulla strada è previsto del traffico pedonale di particolare intensità, oltre le banchine

devono essere previsti dei marciapiedi sopraelevati.
La larghezza dei marciapiedi va considerata al netto sia di strisce erbose o di alberature, sia
di occupazioni di suolo pubblico rilevanti, e, sulle strade urbane in zone commerciali e
turistiche, non deve essere inferiore ai 5 m.
Per le strade di scorrimento tale larghezza può essere ridotta a 1,50 m ed eccezionalmente,
nelle strade locali a bassa densità residenziale, il marciapiede può essere a raso, purchè
separato dalla carreggiata.
Per i passaggi pedonali di servizio, da realizzare con continuità sulle strade primarie, la
larghezza minima è di 75 cm.
Quando i marciapiedi e i passaggi pedonali si affacciano su carreggiate sottostanti deve essere
prevista una rete di protezione alta almeno 2 m.

Elementi di delimitazione della sede stradale
Per delimitare la sede stradale, ed all'interno della stessa sede per evidenziarne le varie

funzioni, vengono impiegati diversi livelli di intervento quali:

strisce sulla pavimentazione: hanno il compito di demarcare la suddivisione fra le diverse
corsie di circolazione. Per realizzarle vengono utilizzate particolari vernici, talvolta
miscelate con microsfere di silicio (0,1-1,0 mm), onde avere migliori qualità rinfrangenti
della luce mentre per le strisce di demarcazione degli elementi marginali, e comunque
per le zone poco interessate dal traffico, vengono spesso impiegati elementi
catarinfrangenti;

cordonature: utilizzate per mettere in evidenza spartitraffico, isole direzionali e marciapiedi,
vengono oramai quasi sempre realizzate mediante elementi prefabbricati di calcestruzzo
(FIG. 3.6.a);

barriere di sicurezza: tali barriere possono essere realizzate di due tipi, quello tradizionale
(FIG. 3.6.b) in acciaio con il nastro sagomato (ad altezza minima da terra di 35 cm),
in maniera tale da deformarsi facilmente e plasticamente in occasione dell'urto con
un mezzo, e quello, più moderno, della barriera "New Jersey", costituita da elementi
in calcestruzzo prefabbricato (FIG. 3.6.c), che offrono ottime garanzie contro il
ribaltamento e lo scavalcamento di carreggiata; è stato inoltre dimostrato che questi
elementi permettono al conducente, anche in caso di contatto da parte di veicoli
provenienti con notevoli angoli di incidenza e ad elevata velocità, l'instradamento del
mezzo sulla propria carreggiata.

a)

b)

c)
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Fig. 3.6
Provincia di Salerno. a. Tipi di cordonatura

b. Barriera di Sicurezza in Acciaio
c. Barriera di Sicurezza tipo “New Jersey”
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art. 16 - strade extraurbane

Arginelli
Gli elementi marginali delle strade extraurbane sono generalmente costituiti da una

striscia erbosa e possono essere a raso o sopraelevati di 10-15 cm, in quest'ultimo caso si
chiamano arginelli (FIG. 3.7); la loro larghezza è di 50 cm per le strade del tipo IV, V, VI, B e
C e di 75 cm per tutte le altre.
Per il deflusso delle acque meteoriche, in tali arginelli vengono realizzati, ogni 15-20 m, degli
sbocchi (bocchette) che, se la piattaforma è in trincea e la pendenza della scarpata è maggiore
di 1/3 (uno di base su tre di altezza), devono essere incanalati lungo le scarpate con apposite
canaline.
Quando la sede stradale si appoggia per più di 20 m ad un muro di sostegno, allora l'elemento
marginale deve essere costituito da un cordolo, largo non meno di 75 cm, posto alla sommità
di tale muro con funzione di passaggio di servizio protetto verso la banchina da una barriera
e, sull'altro lato, da una ringhiera con mancorrente.

Cunette e fossi di guardia
Nei tratti in trincea, a raccolta delle acque della piattaforma e delle scarpate, ai margini

della banchina deve venir realizzato un canale, detto cunetta, la cui sezione va dimensionata
sulla base delle tipologie normalizzate riportate in FIG. 3.8 in funzione delle portate e quindi
della pendenza.
La profondità minima di tali elementi è comunque di 30 cm, così come di 30 cm è la minima
larghezza di fondo.
Le pareti delle cunette sono in generale in terreno naturale non rivestito, quando però la
pendenza diventa superiore al 3-5%, allora è opportuno predisporre un rivestimento per
evitare l'erosione delle sponde.
All'estremo opposto, in presenza di pendenze troppo lievi, può risultare utile rivestire le
pareti per ridurne la scabrosità e quindi assicurare la portata necessaria in relazione alla
sezione.
Nel caso in cui la forma di cunetta adottata consenta di non installare la barriera di sicurezza
la banchina può essere raccordata direttamente alla cunetta stessa, senza ricorrere
all'interposizione dell'arginello.
A protezione delle scarpate di una trincea è inoltre talvolta opportuno prevedere dei fossi
di guardia per la raccolta delle acque provenienti da monte.

Scarpate e muri
Per scarpate si intendono sia le superfici laterali del terreno di riporto costituente il

solido stradale in rilevato, sia le superfici laterali del terreno naturale scavato per realizzare
la piattaforma in trincea.
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Le scarpate vengono descritte in funzione del valore della propria pendenza: ad esempio una
scarpata 3/2 (tre su due) è individuata da un segno in sezione che corrisponde all'ipotenusa
di un triangolo rettangolo con base 3 e altezza 2.
Generalmente si attribuisce alle scarpate un valore di 3/2 se relative a rilevati, mentre per
le trincee si utilizzano valori diversi, che variano da 1/1 fino a 1/10 in funzione della natura
del terreno.
In casi particolari, ad esempio per scarpate troppo alte o per scarsità di spazio alla base del
rilevato, le scarpate vengono sostituite da muri di sostegno.
I muri che proteggono le strade in trincea sostenendo il terreno naturale si chiamano muri
di controripa, quelli che sostengono il rilevato della piattaforma stradale sono muri di sottoscarpa.

Piazzole di sosta
La norma prevede che, per le strade di categoria III, IV, V, VI e A, siano previsti degli slarghi

per la sosta d'emergenza di almeno 3 m di larghezza e lunghi 58 m, 18 dei quali, posti nel
tratto centrale, servono al ricovero dei veicoli, mentre gli altri 20 iniziali e 20 finali sono di
raccordo alla viabilità normale. Tali zone devono essere ubicate sufficientemente lontane da
intersezioni e svincoli.
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Fig. 3.7
Provincia di Salerno. Sistemazione arginelli per l’allontanamento dell’acqua
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Fig. 3.8
Provincia di Salerno. Cunette e fossi di guardia
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SEZIONI IN CORRISPONDENZA DI OPERE D'ARTE

art. 17 - opere di scavalcamento

Sulle opere di scavalcamento (cavalcavia, ponti, viadotti) la normativa attuale impone di
mantenere invariate le dimensioni della piattaforma stradale relative al tipo di strada di cui
fanno parte tali opere.

Nel caso di strade con banchine larghe meno di 3 m, e solo sulle opere con lunghezza
maggiore di 20 m, all'esterno di dette banchine deve essere disposto un marciapiede rialzato
con funzioni di passaggio di servizio e transito pedonale di emergenza.

Tale marciapiede deve avere una larghezza minima di 75 cm ed essere delimitato, verso la
banchina, da un ciglio non sormontabile sagomato e, sul lato opposto, da un parapetto alto
1 m (FIG. 3.9).

Qualora invece sia previsto sul ponte un apprezzabile transito pedonale, allora il marciapiede
non dovrà essere inferiore ai 2 m di larghezza, sarà protetto, sul lato verso la banchina, da
una barriera di sicurezza ed infine, se l'opera scavalca un'altra strada, sul lato esterno del
marciapiede dovrà essere predisposta una rete di protezione alta almeno 2 m.

Nel caso di carreggiate separate o indipendenti il marciapiede andrà previsto solo sul lato
destro di ciascuna di esse.

Nella progettazione di una struttura di sovrappasso di un'altra strada, le strutture di sostegno
dovranno rimanere al di fuori della piattaforma di detta strada, oltre i suoi cigli.
Solamente con strade il cui spartitraffico sia maggiore di 4 m può essere previsto un sostegno
dell'opera di attraversamento posizionato nel mezzo di tale spazio ed opportunamente
protetto da barriere di sicurezza.

Il franco minimo fra piano di rotolamento della strada sovrappassata e l'intradosso della
struttura del cavalcavia deve essere di almeno 5 m.

CAPO III
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art. 18 - sottovia

Quando la strada in progetto deve sottopassare un'opera di scavalcamento (stradale,
ferroviario o pedonale), la sezione della piattaforma mantiene immutate le proprie caratteristiche.

Per quanto concerne l'opera di scavalcamento sovrastante cfr. art. 17 precedente.

art. 19 - gallerie

Nei tratti in galleria il presente Regolamento prevede la possibilità di restringere la
piattaforma stradale in quanto è stato osservato statisticamente che la percentuale di incidenti
nei tratti in galleria è inferiore a quella riferita alle altre tipologie di sezioni stradali.

Per le strade di tipo I, II, III e A debbono prevedersi gallerie a doppio foro, con ciascuna
piattaforma immutata nelle dimensioni delle corsie, ma con, in sostituzione della banchina,
due strisce larghe 25 cm a demarcare un marciapiede di servizio sopraelevato di 15 cm e
di larghezza minima 85 cm.

Per le strade di tipo IV, V, VI e B, C in galleria bidirezionale ad unico foro le banchine sono
sostituite da un marciapiede di servizio identico a quello delle strade di categoria superiore.

L'altezza libera della galleria, misurata al limite interno della striscia di demarcazione, deve
essere di almeno 4,75 m (FIG. 3.10).

Altri elementi da considerare nei tratti in galleria sono delle nicchie per la sosta di emergenza,
che nelle gallerie a due fori vanno previste a non più di 1.000 m di distanza fra di loro, in
quelle a unico foro al massimo a 500 m, e dei varchi che mettano in comunicazione le due
gallerie permettendo agli autoveicoli il cambio di carreggiata.

Ai fini della sicurezza di marcia rilevante importanza assume l'aspetto degli impianti di servizio:
deve essere infatti prevista un'illuminazione molto forte agli imbocchi che poi digradi e, per
gallerie più lunghe di 1 km, un efficiente impianto di ventilazione per l'estrazione dei gas di
scarico degli automezzi.
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Fig. 3.10
Provincia di Salerno. Sezioni stradali in corrispondenza di galleria
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Fig. 3.9
Provincia di Salerno. Particolare di sezione stradale in corrispondenza di cavalcavia
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CARATTERISTICHE GEOMETRICHE DEL TRACCIATO

DISTANZE DI VISIBILITA'

art. 20 - distanza di visibilita' per l'arresto

Per garantire che la circolazione degli automezzi avvenga in condizioni di sicurezza è
necessario che il conducente di un veicoli riesca ad avvistare un eventuale ostacolo ad una
distanza utile per arrestarsi senza investirlo.
Tale distanza, detta appunto distanza di visibilità per l'arresto, è data dalla somma dello spazio
di frenatura e dello spazio percorso nel tempo di reazione (tempo psicotecnico più tempo
d'inerzia dei comandi), e cioè:

                    v2

Da = v * t + ---------------------------
2g * (fe  i/1.000)

dove t, tempo di reazione, è di circa 0,72,0 s, mentre per tutti gli altri valori si rimanda a
quanto già esposto nel capitolo sulla frenatura, tenendo conto che per il coefficiente di
aderenza equivalente dovranno essere presi, considerando cautelativamente la situazione
peggiorativa, i valori per strada bagnata.

art. 21 - distanza di visibilita' per il sorpasso

Altrettanto importante ai fini della sicurezza della circolazione e del raggiungimento di
un adeguato livello di servizio è prevedere, in opportuni tratti del percorso, la possibilità di
effettuare sorpassi.

Per la progettazione di strade a carreggiata unica a due corsie per senso di marcia è stato
quindi necessario fissare il concetto di distanza di visibilità per il sorpasso, cioè quel tratto
di strada che il conducente deve vedere libero per poter affrontare la manovra di sorpasso
in condizioni di sicurezza.

Per il calcolo di tale lunghezza la normativa italiana, ipotizzando che il veicolo più veloce
prima di iniziare tale manovra rallenti fino a portarsi a velocità del veicolo più lento, considera

TITOLO IV

CAPO I
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la seguente formula:

Ds = (5,0 / 5,5) V

dove V è la velocità massima di progetto espressa in km/h, mentre Ds è data in metri.

La distanza di visibilità D, nelle strade a due corsie per senso di marcia ad unica carreggiata,
dovrà essere pari a:

il doppio di quella necessaria per l'arresto (2 Da) nei tratti in cui è vietato il sorpasso,
permettendo così di evitare un veicolo sopraggiungente in senso opposto;

alla distanza di visibilità per il sorpasso Ds se il sorpasso è invece consentito.

Nelle strade a carreggiate separate D è uguale alla maggiore tra Da e Dsr, la distanza ridotta
di visibilità per il sorpasso che è pari alla metà di Ds.

art. 22 - visuali libere

Per poter verificare, sia analiticamente che graficamente, la lunghezza della visuale libera
nei tratti di raccordo fra due livellette, la normativa considera pari a 1,10 m dal piano stradale
l'altezza dell'occhio del conducente, e 0,15 o 1,10 m l'altezza dell'ostacolo, a seconda che
sia rispettivamente fisso oppure mobile.
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RACCORDI VERTICALI

art. 23 - raccordi concavi

Quando l'asse stradale subisce una modifica del proprio andamento longitudinale diventa
necessario introdurre un raccordo fra le due livellette.
Se la prima livelletta è di segno negativo, e cioè la strada è in discesa, e la seconda è sempre
dello stesso segno ma di minor valore, oppure di segno contrario, si avrà un raccordo
concavo.
Lungo tale tipo di raccordi la visibilità è sempre assicurata di giorno, mentre di notte la
normativa impone che il fascio di luce dei fari dell'autovettura permette una lunghezza di
visibilità almeno pari alla distanza di arresto Da.

I raccordi concavi previsti dalla normativa italiana sono del tipo circolare, il raggio viene
calcolato in due modi diversi in funzione del rapporto fra lo sviluppo del raccordo L e la
distanza di visibilità per l'arresto Da:

se Da > L allora Rv = 2/ i * (Da - 1/ i * (h + Da * tg /2));

se Da < L allora Rv = Da2/ (2 * (h + Da * tg  ));

dove:

L è lo sviluppo del raccordo in m;
Rv è il raggio del raccordo verticale in m;
Da è la distanza di visibilità per l'arresto in m;

i è il valore assoluto della differenza fra le due livellette;
h è l'altezza del centro dei fari sul piano stradale in m;

è l'angolo in gradi del fascio luminoso.

Utilizzando per h e  dei valori standard di 0,50 m e 2° rispettivamente, il CNR ha ricavato
dei grafici da cui è possibile ottenere il raggio minimo del raccordo concavo in funzione del
valore di Da e del i (FIG. 4.1).
I valori così ricavati sono però da utilizzare solo in casi particolarmente vincolanti, mentre
usualmente è preferibile adottare archi di cerchio più ampi, simili a quelli dei raccordi convessi.

CAPO II
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art. 24 - raccordi convessi

Stando alla normativa italiana un raccordo convesso è un arco di cerchio, la cui funzione
è quella di unire due tratti dell'asse stradale in cui la livelletta modifichi il suo andamento,
passando da un valore positivo (in salita), ad un tratto o sempre dello stesso segno ma di
minor valore, oppure ad un tratto con livelletta negativa (in discesa).
Per garantire la marcia in condizioni di sicurezza lungo tutto lo sviluppo del raccordo, è
necessario che sia assicurata la visibilità ad una distanza fra l'occhio del conducente e
l'ostacolo, che varia a seconda che la strada sia a doppia o unica carreggiata.
Anche per i raccordi convessi, come per quelli concavi, è opportuno distinguere il calcolo
del raggio della curva circolare di raccordo in due casi:

se D > L allora Rv = 2/ i * (D - Vh1 + h2 + 2  Vh1 * h2) / i;

se D < L allora Rv = D2 / (2 * (h1 + h2 + 2  Vh1 * h2)

dove:

L è lo sviluppo del raccordo in m;
Rv è il raggio di curvatura del raccordo verticale circolare in m;
D è la distanza di visibilità da realizzare in m;

i è il valore assoluto della differenza di pendenza delle due livellette;
h1 è l'altezza sul piano stradale dell'occhio del conducente (1,10 m);
h2 è l'altezza dell'ostacolo assunta pari a 0,10 m se l'ostacolo è fisso (strade a senso

unico), pari a 1,10 m se l'ostacolo è un veicolo in movimento in senso opposto
su strade ad unica carreggiata o anche quando Dsr > Da su strade a carreggiate
separate.

Nel primo caso è necessario tenere in considerazione la differenza fra la pendenza delle due
livellette, per permettere la completa visibilità qualsiasi sia la posizione reciproca fra veicolo
ed ostacolo rispetto allo sviluppo del raccordo.

Nel secondo caso si ha la condizione più critica quando sia veicolo che ostacolo si trovano
lungo lo sviluppo del raccordo, pertanto nel calcolo del valore del raggio da adottare non
viene considerata la variazione di pendenza fra le due livellette.

Per semplificare il calcolo dei raggi dei raccordi circolari convessi il CNR ha tabulato i valori
ottenuti dalle formule suesposte in funzione delle due ipotesi di strada a senso unico e di
strada a doppio senso di circolazione (FIG. 4.2).
Nell'abaco riferito al secondo caso, quando il valore di i è di piccola entità e quindi i valori
di Rv ricadono nella parte tratteggiata delle curve, il valore effettivo di Rv da assumere nella
progettazione deve essere dedotto dall'abaco delle strade a senso unico ponendo D = Da
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Fig. 4.1
Provincia di Salerno. Abaco per la determinazione dei raggi per i raccordi concavi
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Fig. 4.2
Provincia di Salerno. Raggi per raccordi convessi

a. per strade a senso unico
b. per strade a doppio senso
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ANDAMENTO PLANIMETRICO DELL'ASSE

art. 25 - elementi del tracciato planimetrico

Il tracciato planimetrico di una strada è formato dalla successione di tre elementi: rettifili,
curve circolari, curve a raggio variabile. Tra due elementi a raggio costante (curve circolari,
ovvero rettifilo e curva circolare) deve essere sempre inserita una curva a raggio variabile
lungo la quale generalmente si ottiene la graduale modifica della piattaforma stradale, cioè
della pendenza trasversale e, ove necessario, della larghezza.

E' opportuno realizzare tracciati planimetrici con rettifili di lunghezza inferiore a Lr = (2022)
V per evitare che, su di essi, si abbia mancanza della necessaria attenzione nella guida del
veicolo, per indurre il conducente a una velocità compresa entro l'intervallo di velocità di
progetto, per favorire l'inserimento della strada nell'ambiente.

D'altra parte, qualora si voglia realizzare un andamento prevalentemente impostato su cerchi
e linee a curvatura variabile, si deve verificare accuratamente - specialmente per carreggiate
a doppio senso di marcia - l'esistenza di visuale libera per il sorpasso, realizzando, se necessario,
più rettifili di lunghezza non inferiore a Lr = (55,55) V.

Quando si impiegano rettifili, tra la loro lunghezza L ed il raggio R delle curve circolari che,
con l'interposizione di curve a raggio variabile, li precedono o li seguono, deve essere verificata
la seguente relazione (R ed L in m):

per L  500 m R  L

per L > 500 m R  600 m

Il raggio R (in m) di una curva circolare comprenda, con l'interposizione di due elementi a
curvatura variabile, fra due rettifili formanti un angolo di deviazione

12
R > ---

ω2

I rapporti tra i raggi R1 e R2  di due curve circolari che, sempre con l'inserimento di un
elemento a curvatura variabile, si succedono lungo il tracciato, sono regolati dall'abaco
riportato in FIG. 4.3.

Soprattutto quando le curve hanno opposta curvatura, il punto, individuato nella figura dai
due valori dei raggi, non deve assolutamente cadere nella zona indicata da evitare.

CAPO III
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Fig. 4.3
Provincia di Salerno. Abaco per la determinazione dei raggi e pendenze trasversali
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art. 26 - raggi e pendenze trasversali della piattaforma nelle curve
circolari

La pendenza trasversale (J) della piattaforma stradale è compresa in ogni caso fra il 7 e
il 2,5% (per strade con pavimentazione bituminosa).
Valori inferiori a questo minimo possono essere impiegati solo nei tratti di transizione fra
elementi di tracciato caratterizzati da opposte pendenze trasversali.

L'abaco riportato in FIG. 4.4 fornisce la relazione fra raggio e pendenza trasversale per diversi
valori delle velocità di progetto delle curve orizzontali stradali.
L'abaco è ricavato assumendo nel calcolo dei raggi minimi per la pseudoaderenza trasversale
(ft) fra i valori limite riportati in TAB. 4.5.

V 40 60 80 100 120 140

ft 0,24 0,17 0,13 0,11 0,1 0,09

Fig. 4.3
Provincia di Salerno. Pseudoaderenza trasversale

Deve comunque essere verificato che la pendenza suddetta, combinata con la pendenza
longitudinale I dia luogo ad una pendenza totale

J =  I2 + j2 < 1,1 max

Per una strada di assegnato intervallo di velocità di progetto il raggio minimo (Rmin) è quello
che si legge in FIG. 4.6 alla intersezione (A) della retta inclinata relativa a Vmin con la verticale
corrispondente alla pendenza trasversale del 7%.

La pendenza trasversale del 2,5% deve essere impiegata quando il raggio di curvatura è uguale
o maggiore al valore R0 che si legge alla intersezione (B) della inclinata relativa a Vmax con
la verticale corrispondente alla pendenza trasversale del 2,5%.

Per un raggio R compreso fra Rmin e R0 la pendenza trasversale è quella che si legge alla
intersezione della congiungente AB con la orizzontale passante per R.
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Oltre a certi valori del raggio (R'), in relazione alla velocità di progetto, è possibile adottare
una sagoma con pendenza trasversale a tetto pari al valore minimo del 2,5%.
Questi raggi sono quelli indicati in TAB. 4.7.

V (km/h) 40 50 60 70 80 90 100 110 120 140

R' (m) 500 800 1.100 1.500 2.000 3.200 4.000 5.000 7.500 10.250

Fig. 4.3
Provincia di Salerno. Valore minimo R per pendenze trasversali del 25%

La pendenza trasversale calcolata con i criteri ora descritti deve essere estesa all'intera piattaforma,
banchine comprese.
Fa eccezione la corsia di arrampicamento che può essere in contropendenza verso l'esterno della
curva.
Le norme non si applicano alla progettazione dei tornanti delle strade di montagna dove il raggio
risulterà normalmente inferiore al valore minimo ricavato col criterio precedentemente indicato.
Il raggio dei tornanti dovrà essere comunque adeguato al tipo di strada e la carreggiata stradale
deve essere opportunamente allargata allo scopo di consentire la corretta iscrizione in corsia dei
veicoli transitanti sulla curva.
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Fig. 4.4
Provincia di Salerno.  Relazione tra raggio e pendenza trasversale in curva per
diverse velocità
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Fig. 4.6
Provincia di Salerno.  Calcolo del raggio minimo in funzione della pendenza, per
diverse velocità



art. 27 - curve a raggio variabile

La curva a raggio variabile più diffusamente impiegata nella progettazione stradale è la
clotoide di equazione:

rs = A2

dove:

r è il raggio nel punto di ascissa curvilinea s;
A è il parametro della clotoide.

Tutti gli elementi lineari di questa curva si ottengono moltiplicando per A quelli relativi alla
clotoide di parametro A = q (clotoide unitaria). Il parametro A corrisponde quindi a RL dove
R è il raggio della curva circolare raccordata e L è la lunghezza totale dell'arco di transizione.
I casi nei quali la clotoide viene inserita in un tracciato stradale sono riassunti in FIG. 4.8.I/II/III.

Nella successiva FIG. 4.9 è mostrata la formazione geometrica della clotoide di flesso e di
quella di continuità.
Quando la curva a raggio variabile è formata dalla successione di due clotoidi di parametro
A1 e A2 (caso III della FIG. 4.8), fra questi deve essere verificata la relazione:

A1
per A2 ≤ 200 m --- ≤  1,5

A2

     A1
per A2 ≤ 200 m ----------- ≤  1,5

A2  - 100

Afffinchè lungo un arco di clotoide si abbia una graduale variazione dell'accelerazione
trasversale nel tempo (contraccolpo) fra il parametro A e la velocità V con cui la clotoide
viene percorsa deve essere verificata la relazione:

A  0,021 V2

50,4
assumendo un contraccolpo c   = -----

   V

Nelle sezioni di estremità, di raggio R1 e R2 < R1, di un arco di clotoide di parametro A, la
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piattaforma stradale presenta differenti pendenze trasversali.
Questo fatto richiede che un ciglio della piattaforma nella sezione di raggio R2 abbia una
differenza di quota ∆h rispetto al corrispondente ciglio nella sezione di raggio R1, la quale
si sovrappone al dislivello dovuto al profilo longitudinale della strada considerata con
piattaforma orizzontale.
La corrispondente pendenza longitudinale ∆i dei cigli di piattaforma non può superare un
valore ∆imax compreso fra 1 e 2% per velocità variabili da V  100 km/h a V ≤ 40 km/h. Il
parametro A della clotoide deve pertanto verificare la relazione:

              ∆h
A     ------------------------

             1 1
             (--   - --) ∆imax/100

 R2 R1

dove A, R1, R2, ∆h sono espressi in m, ∆imax in unità per cento.
Se fra due rettifili, il cui angolo di deviazione è , viene inserito un arco di cerchio di raggio
R con l'interposizione di due clotoidi di parametro A1 e A2, le lunghezze L1 e L2 di queste
ultime debbono verificare la relazione:

L  0,4 ωR
1,2

da cui
A  R 0,4ω
1,2

L'angolo al centro di un arco di clotoide di parametro A inserito fra un rettifilo e una curva
circolare di raggio R deve essere non inferiore a 1/18 rad.
Da cui deriva che deve comunque essere verificato:

A   R/3
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Fig. 4.8
Provincia di Salerno. Casi nei quali inserire la clotoide nel tracciato stradale
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Fig. 4.9
Provincia di Salerno.  Formazione geometrica della clotoide di flesso e di continuità


